COMMENT LES FORCES AÉRIENNES MILITAIRES 
SE RAVITAILLERAIENT-ELLES, AU COURS 
D’UNE GUERRE, EN ESSENCES D’AVIATION ? 


D ans une récente étude, un général 
français a exposé, après d’autres 
auteurs qualifiés, comment se pré¬ 
sente actuellement le problème du ravitaille¬ 
ment en carburants pour la France, surtout 
au point de vue de sa défense nationale. On 
sait que la politique de l'Office national des 
Combustibles liquides consiste, depuis une 
dizaine d’années, à importer des produits 
bruts d’une part, produits « crus » qui seront 
traités sur notre sol par des raffineries édifiées 
à cet effet. D’autre part, un tonnage déter¬ 
miné de produits finis est également importé 
pour ne pas laisser les « pétroliers » maîtres 
de la situation, enclins qu’ils pourraient être 
à exagérer les prix intérieurs aux dépens 
du consommateur, surtout s’ils disposaient 
d’une sorte de monopole de fait. Mais, comme 
ces carburants liquides proviennent tous de 
l’étranger par voie de mer (que ce soit de 
l’U. R. S. S., de l’Irak, de la Roumanie ou 
d’Amérique), on est en droit de se demander 
quelle serait notre situation en cas de conflit 
armé. Le général Baratier a fait très judi¬ 
cieusement remarquer que les « tankers » (I) 
chargés de pétroles roumains et russes de¬ 
vraient, avant d’aborder dans nos ports, 
« défiler » devant les zones maritimes de neuf 
nations ! Pour ceux en provenance de l’Irak 
(république indépendante sous l’influence 
de l’Angleterre), ou débouchant du canal de 
Suez, ce nombre est réduit à six. Quant au 
pipe-line (2) qui achemine 1’ « huile » de 
Kirkuk, où elle jaillit, en deux branche¬ 
ments, l’un de 870 km vers Tripoli, l’autre 
de 1 012 km vers Haïffa, il serait particu¬ 
lièrement vulnérable étant situé en territoire 
syrien et libanais, voisin de la Turquie. 

(1) Voir La Science et la Vie, n» 247, page 47. 

(2) Le pipe-line est en tuyaux d’acier, d’environ 
50 cm de diamètre, enfouis dans la steppe syrienne 
à environ 1 m sous le sol creusé par des excavateurs 
mécaniques (voir La Science et la Vie, n" 205, page 23) 
traçant une tranchée gigantesque sur 1 860 km, à 
travers dunes et monticules de sable que chevauche 
parallèlement la ligne télégraphique, d’un bout à 
l’autre, afin de renseigner sur les « expéditions » et 
« réceptions » de naphte (quantités, heures de départ). 
Tous les 100 km, en vue de maintenir la pression 
voulue pour l’écoulement de l’huile à raison de 


Le jeu des alliances peut, en cas de guerre, 
modifier considérablement — aussi bien 
pour l’Angleterre que pour la France — les 
lignes de leur ravitaillement métropolitain. 
L’hydravion comme le sous-marin auront 
leur mot à dire... Déjà, en 1914-1918, les 
communications des Alliés furent sérieuse¬ 
ment menacées. C’est pourquoi la Grande- 
Bretagne s’est depuis longtemps préoccupée 
non seulement de protéger ses convois de 
navires-citernes à travers l’Océan aussi bien 
que dans la Méditerranée, mais, comme il 
faut parer à toute éventualité, elle a, en 
outre, établi un plan de fabrication d’essence 
synthétique destinée en particulier à ali¬ 
menter les moteurs de son aviation, et c’est 
là un point capital. Enfin, elle semble de¬ 
voir revenir en cette fin d’année à la poli¬ 
tique plus intensive des stocks d’essences 
(aviation) constitués pour une année au 
moins de consommation. 

L’essence d’aviation doit, en effet, pré¬ 
senter des caractéristiques spéciales répon¬ 
dant aux exigences des moteurs actuels que 
nous avons exposées ici (1). Rappelons que 
certaines essences naturelles extraites des 
gisements de naphte américains conviennent 
plus particulièrement et sont précisément 
employées pour préparer les carburants 
d’aviation réalisant l’indice d’octane voulu 
(2), et par suite les qualités antidétonantes 
désirables. Sans revenir sur ces caractéris¬ 
tiques, toutes déjà étudiées dans La Science 
et la Vie, il importe cependant de signaler 
que des produits de qualité de ce genre 
pourraient manquer en Europe, si les routes 
maritimes étaient compromises. Dans une 
guerre moderne, les consommations de car- 

1 800 m à l’heure, des installations de pompes 
assurent la propulsion à l’intérieur de la conduite 
(pipe-line), le tout exploité par des spécialistes à 
demeure et protégé par des contingents armés appar¬ 
tenant à l’Irak Petroleum Co répartis dans les diifé- 

L’avion établit en outre la liaison postale entre le 
port de la côte (Tripoli) jusqu’aux stations les plus 
éloignées à l’intérieur du territoire (une demi-dou¬ 
zaine d’heures de vol pour effectuer tout le parcours). 

(1) Voir La Science et la Vie, n» 239, page 397. 

(2) Voir La Science et la Vie, n» 195, page 235. 
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burants des aviations seraient telles que 
bientôt les flottes aériennes pourraient être 
insuffisamment ravitaillées en essence « spé¬ 
ciale » d’importation étrangère. Telle est 
l’origine de la création de l’usine de carbu¬ 
rants synthétiques de Billingham (1), qui 
remonte déjà à plus de dix ans et qui a été 
signalée ici. Rappelons que sa production 
(procédé cc Bergius » allemand adapté par 
VHydro Patents Co) dépasse actuellement 
100 000 tonnes d 'essence. D’autres installa¬ 
tions (procédé allemand « Fischer ») seraient 
en voie d’achèvement. D’ores et déjà, on 
prévoit que l’Angleterre, vers 1939, disposera 
de plus de 300 000 tonnes d 'essence d'avia- 

(1) Voir La Science et la Vie, n» 216, page 474. 

(2) Voir La Science et la Vie, n» 239, page 397. 

(3) Le ravitaillement de la France en essence 
d’aviation préoccupe actuellement les autorités res¬ 
ponsables de nos approvisionnements en cas de 
conflit. Ces essences d’aviation exigent, comme nous 
venons de le voir, des qualités spéciales résultant 
notamment des fortes compressions (taux de com¬ 
pression voisin de 7) employées aujourd’hui dans les 
moteurs à explosion (carburation à essence). Il est 
courant maintenant d’exiger un nombre d’octane 
voisin de 85 et même plus (voir La Science et la Vie, 
n» 223, page 70). Les Américains cherchent même à 
préparer industriellement des essences dont l’indice 
atteindrait 100 ! Si on s’en tient aux essences d’ori¬ 
gine naturelle (naphte), on constate que celles qui 
peuvent réaliser de telles conditions (86 à 90 comme 
indice d’octane) sont peu répandues, et par consé¬ 
quent en quantités très insuffisantes pour satisfaire 
aux besoins de la consommation, surtout en cas de 
mobilisation. La politique de stockage des produits 
naturels nécessaires à la préparation des essences 
d’aviation apparaît, tout d’abord, comme une pre¬ 
mière solution, bien que leur conservation soulève 
des problèmes assez complexes à résoudre dans la 
pratique. En effet, suivant les essences ainsi sélec¬ 
tionnées, la durée de conservation est plus ou moins 
longue, mais, en générai, elle est comprise entre trois 
et cinq ans. De plus, il s’agit d’emmagasiner, pour 
les réserves prévues en vue de la défense nationale, 
environ 300 000 tonnes. C’est pourquoi, devant les 
tonnages envisagés pour alimenter nos forces aérien¬ 
nes, la France, comme le Reich, l’Angleterre, l’Italie, 
escompte les secours des carburants de synthèse tels 
que l’essence provenant de l’hydrogénation de la 
houille, des lignites (voir La Science et la Vie, n» 244, 
page 285), pour ne citer ici que les principales sources 
carbonées. Mais, là aussi, cette solution n’est pas 
encore, en France, suffisamment mise au point et, 
de plus, on ne disposerait pas à volonté du charbon 
dans un pays comme le nôtre qui est obligé d’en 
importer ! En outre, il devrait fournir des produits 
de qualités parfaites, c’est-à-dire non seulement 
indétonants, mais encore exempts de soufre, de 
gommes et autres impuretés nuisibles. Pour l’instant, 
il serait téméraire de trop compter sur ces ressources 
« artificielles ». Nous n’en gommes pas encore, hélas ! 
au même point que l’Allemagne à cet égard. C’est 
pour ces raisons que certains spécialistes autorisés 
ont également proposé d’hi/drogéner non plus les 
produits carbonés solides précédents, mais, au con¬ 
traire, certains hydrocarbures liquides dérivés du 
naphte : essence naturelle, gas oil, fuel oil, etc. Ces 
différents produits offrent l’avantage d’être aisé¬ 
ment stockés et conservés, et, de plus, abondent sur 
le marché international, et ce point de vue écono- 


tion obtenue par voie de synthèse, ce qui, 
complétera utilement les stocks de produits 
naturels (destinés à l’aviation) dans le cas 
où leur importation viendrait à se ralentir. 
N’oublions pas que 1939 est aussi l’année où 
le programme britannique de réarmement 
doit atteindre son apogée. La France n’est 
pas, de son côté, demeurée indifférente à cet 
effort ; nous avons vu comment, sous la 
pression de l’opinion, elle avait « ouvert » des 
usines pour poursuivre une expérimentation 
de divers procédés étudiés au laboratoire afin 
de les appliquer sur le plan semi-industriel 
(2) et arriver un jour, elle aussi, à produire 
des essences d’aviation (3) de synthèse sans 
mique est loin d’être à dédaigner, car ils sont beau¬ 
coup moins chers que les essences naturelles de qua¬ 
lités exigées pour l’aviation. 11 s’agirait donc d’hydro- 
géner le plus économiquement possible (prix de 
revient), dès le temps de paix, tous ces produits par 
les procédés d’hydrogénation connus et vraiment 
industriels. De cette façon, les divers moyens de 
nous procurer les essences d’aviation pour nos besoins 
militaires convergeraient, par des voies différentes, 
vers le même but au lieu de s'en remettre à une solu¬ 
tion unique ! Et voici, suivant un technicien averti, 
un plan suceptible d’être réalisé : stockage le plus 
important possible d’essences stables, de produits dits 
« indétonants » qui se conservent bien (iso-octane, 
plomb tétraéthyle, etc.) ; d’autre part, il s’agit d’uti¬ 
liser, si possible, certaines essences dites « de cra- 
quage » en vue de l’obtention d’essences de qualités 
acceptables pour l’aviation. Dans le même ordre 
d’idées, on pourrait également avoir recours à la 
polymérisation. On devrait en outre prévoir dès 
maintenant la préparation en quantités suffisantes 
d’iso-octane, d’éther isopropylique, de plomb tétra¬ 
éthyle, tous composés organiques ou organométal- 
liques qui entrent obligatoirement dans la composi¬ 
tion des carburants indétonants. Enfin, on pourrait 

drogénation applicable en cas de nécessité et en 
tenant compte que nos ravitaillements extérieurs 
pourraient être en effet compromis. Les usines de 
synthèse seraient, dès lors, de précieux adjuvants 
en utilisant comme matières premières de leur 
fabrication soit des hydrocarbures de qualités com¬ 
merciales courantes, soit des produits carbonés de 
notre sol (lignites, schistes et même charbon si l’on 
peut en distraire des quantités suffisantes à cette fin). 
Ce court exposé suffit à démontrer à quelles diffi¬ 
cultés — et dans quelle situation critique rappelant 
celle de la guerre de 1914-18 — peuvent se trouver 
exposées nos forces aériennes au cas où l’aliment 
« adéquat » à leur existence même viendrait à leur 

En France, les importations de pétrole — qui 
n’étaient, avant 1914, que de quelques centaines de 
milliers de t atteignent actuellement environ 7,5 
millions de t. La réception d’un tel tonnage exige 
des installations appropriées dont le développement 
a été aussi rapide que considérable. Nos ports mari¬ 
times et même fluviaux (Strasbourg, Lyon) ont reçu 
des installations scientifiquement adaptées à l’ac¬ 
croissement de ces industries (réception, distribu¬ 
tion, etc.). La capacité de stockage des dépôts com¬ 
merciaux dans nos ports maritimes (y compris la 
Seine maritime : Rouen, etc.) représente 1 300 000 m* 
et il faut y ajouter les 2 800 000 m s correspondant à 
la capacité de stockage des raffineries réparties sur 
le sol national. Parmi les principaux ports d’impor- 
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négliger l’autre solution qui compte de nom¬ 
breux partisans : stocker en quantités suffi¬ 
santes les produits pétroliers d’importation. 
Ainsi, après l’Allemagne qui a magistrale¬ 
ment montré la voie à suivre, après la Grande- 
Bretagne, notre pays s’est décidé à envisager 
le problème sous le même aspect : arriver à 
fabriquer à un prix abordable un produit 
artificiel qjui puisse rivaliser, même en temps 
de paix, avec le produit naturel. Nous avons 
maintes fois insisté sur les avantages et 
inconvénients de tous ces procédés de syn¬ 
thèse industrielle susceptibles de bouleverser, 
un jour ou l’autre, l’économie internationale 

tation de pétrole eu France figurent : Dunkerque, 
Le Havre, Rouen, Cherbourg, Nantes (et hinter¬ 
land), Bordeaux, Marseille, Alger, auxquels nous 
ajouterons Strasbourg, Lyon et Fedala au Maroc. 
L’organisation d’un port pétrolier moderne a soulevé 
de nombreux problèmes techniques et donné lieu 
à des installations perfectionnées, qu’il sera intéres¬ 
sant de présenter ici un jour pour montrer comment 


du « pétrole ». Si, au point de vue stricte¬ 
ment commercial, il reste encore tant à 
faire pour concurrencer l’essence importée, 
surtout en ce qui concerne le prix de revient, 
par contre, au point de vue défense nationale, 
certaines nations récemment équipées consi¬ 
dèrent que le problème serait résolu en qualité 
et même en quantité. 

Ce sujet est de trop grande importance 
pour que La Science et la Vie ne tienne pas 
régulièrement ses lecteurs au courant des 
préoccupations actuelles dans les milieux 
qualifiés et responsables, au fur et à mesure 
qu’elles s’y manifestent. G. B. 

s’est manifestée notre politique du pétrole depuis la 
mise en application des lois de mars 1928, complétées 
au cours de ces dernières années. On pourra ainsi se 
rendre compte de l’effort accompli dans ce domaine 
depuis bientôt dix ans, sans omettre le dévelop¬ 
pement de la flotte pétrolière : construction de 
nouveaux tankers (voir La Science et la Vie, n° 247, 
page 51). 


Deux pays peuvent avoir le même nombre d’habitants et cependant se trouver, 
au point de vue démographique, dans des situations respectives fort différentes, si 
l’un possède beaucoup d’éléments jeunes, alors qu’au contraire l’autre renferme une 
proportion plus grande d’éléments âgés. C’est ainsi que la France, de 1860 à 1930 
(en soixante-dix ans), accuse une augmentation de 50 % (6 millions contre 4 millions) 
d’habitants âgés d’au moins soixante ans, alors que, pendant la même période, sa 
population ne s’est accrue que de 14 %. Natalité — le courageux organe qui a 
entrepris la lutte contre la dépopulation française — estime que, d’ici trente ans, 
il y aura dans notre pays au moins 1 million de « vieillards » de plus ! Nous avons 
vu (1), par contre, que notre natalité diminue d’une façon inquiétante (la cadence 
moyenne de cette diminution représente, par an, 20 000 !). C’est, du reste, une 
constatation qui s’applique à de nombreuses nations d’Europe et aux Etats-Unis, 
sans oublier certains Dominions britanniques. Mais, en ce qui concerne la France, 
il importe de retenir que le « vieillissement » continu de sa population est encore 
plus grave que l’abaissement du nombre de ses habitants, car elle perd de sa vitalité 
par suite d’une fécondité insuffisante. La répercussion de ces phénomènes d’ordre 
démographique — quelque lointaine qu’elle soit — aboutit inéluctablement à l’affai¬ 
blissement d’un peuple et à sa disparition ■— à échéance plus ou moins éloignée — 
comme puissance politique parmi les autres nations. Nuptialité, fécondité, mortalité 
sont donc les trois facteurs essentiels qui évoluent différemment dans le temps 
comme dans l’espace, dans les villes autrement que dans les campagnes, en exerçant, 
par voie de conséquence, une influence déterminante sur les migrations et sur le 
recrutement des travailleurs (professions rurales et industrielles). Une nation où 
les éléments jeunes prédominent fournit, évidemment, à la collectivité plus de 
travail et plus d’impôts à l’Etat, plus d’effectifs à l’école, moins d’hospitalisés dans les 
établissements d’assistance. Ces problèmes sociaux sont de la plus haùte importance, 
et il appartient à un Etat qui veut vivre — et surtout survivre — non seulement de 
n’en pas méconnaître la portée, mais surtout de les étudier en vue de trouver les 
« solutions-remèdes » à une telle situation de fait, aux conséquences assez lointaines, 
mais, répétons-le, inéluctables. 

(1) Voir La Science et la Vie, n° 240, page 473. 




